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Riassunto 
 
La ricerca di nuovi metodi di propulsione per le automobili è oggetto di intenso dibattito a tutti i livelli 
a causa del riscaldamento globale, delle emissioni degli agenti inquinanti e più in generale per la necessità 
di sviluppare in modo sostenibile l’industria automobilistica. In un prossimo futuro, il panorama più pro-
babile sarà la coesistenza di un portafoglio di tecnologie sviluppate per soddisfare segmenti di utenti di-
versi, in termini di prestazioni del veicolo, con una predominanza dei veicoli convenzionali. 
Il presente articolo dopo aver presentato le diverse traiettorie tecnologiche per la mobilità sostenibile si 
sofferma sui possibili scenari industriali - della diversità, della gradualità e della rottura - che si stanno 
delineando rimarcandone le condizioni necessarie per la loro realizzazione e le possibili conseguenze. In 
ciascun scenario emerge preponderante la necessità di adeguate politiche industriali, ma anche la consta-
tazione dei limiti relativi all’auto elettrica, dovuti anche alla presenza di numerosi fattori limitanti tali da 
generare una sorta di path dependance. 
L’articolo si conclude con alcune proposte di policy per favorire il progressivo superamento di tali limi-
tazioni e promuovere un nuovo paradigma industriale per il settore automotive. 
 
Parole chiave: Auto ecologica, scenari e politiche industriali, path dependance. 
 
 
1. Introduzione 
La crisi econonomico-finanziaria in corso ha contribuito a modificare sensibilmente il 
panorama mondiale della produzione di auto. Nel 2008, le vendite di automobili sono 
calate contemporaneamente nei Paesi di vecchia industrializzazione mentre sono conti-
nuate a crescere soprattutto in Cina e in Brasile. In particolare le vendite dei veicoli per 
passeggeri sono diminuite in tutta l’Unione Europea in misura superiore al 25% con una 
perdita annua di oltre quattro milioni di unità (IHS Global Insight, 2010). I produttori 
occidentali di automobili non sono stati in grado di reagire prontamente e le prime azio-
ni intraprese per contrastare l’elevato invenduto sono state il tradizionale blocco della 
produzione con proposte di chiusure di stabilimenti e riduzione del personale. Dal 2012, 
invece, la crisi del settore automobilistico si è essenzialmente focalizzata sull’Unione 
Europea, anche se i dati evidenziano un andamento non omogeneo tra i Paesi membri 
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(rispetto al 2011: Unione Europea -6,3 %; Italia -19.7 %; Francia-14.4 %; Spagna -8,2 
%; Germania +0,7 %; UK +2,7 %)
1
 e solo nel 2014 è prevista una crescita delle vendite.  
Nonostante la difficile situazione, la crisi economico-finanziaria può diventare una 
eccezionale opportunità per modificare l’attuale percorso di sviluppo del settore auto-
mobilistico (Well, 2010). Tre principali possibilità di cambiamento possono essere evi-
denziate: 
1. La crescente pressione concorrenziale derivante dalla globalizzazione e l’eccesso di 
capacità produttiva nelle vecchie economie industriali sta modificando le relazioni a li-
vello macro e mesoeconomico (Bailey, Coffey e MacNeill, 2010), con il risultato di ri-
durre i margini di profitto in quelle aree non in grado di ristrutturare il sistema produtti-
vo. 
2. La crescente finanziarizzazione dell’economia ha interessato anche il settore auto-
mobilistico spostando la generazione degli utili in misura maggiore attraverso i canali 
finanziari piuttosto che mediante la commercializzazione dei modelli prodotti (Krip-
pner, 2005; Epstein, 2005; Froud et alii, 2006). Le case automobilistiche hanno trattenu-
to al loro interno le principali attività aziendali in un ottica sempre più di hollow corpo-
ration
2
 (Balcet, Comisso e Calabrese, 2013), promovendo le vendite grazie a finanzia-
menti e leasing concessi anche a soggetti con scarsa solvibilità. Il drammatico calo delle 
vendite è dovuto soprattutto al crollo della fiducia dei consumatori e delle imprese, con 
l’aggravio della difficoltà di accesso al credito a seguito dell’instabilità del sistema fi-
nanziario globale. La prova è che le teorie dello sviluppo economico basate sulla finan-
ziarizzazione dell’economia hanno subito un profondo ripensamento (Jetin e Freyssenet, 
2011).  
3. L’industria automobilistica è stata da sempre accusata di generare effetti negativi 
sull’ambiente e sulla salute pubblica. I costruttori e i paesi hanno sperimentato specifi-
che traiettorie storiche per quanto concerne le strategie e le politiche produttive tali da 
determinare una serie di trade-off nell’interpretazione dei requisiti specifici per lo svi-
luppo sostenibile (Jullien, 2008). 
 
Tali trasformazioni radicali richiedono un robusto ritorno alle questioni di politica e-
conomica e dell’importanza della regolamentazione e della fiscalità, e rappresentano un 
possibile elemento di distorsione nella misurazione dei risultati per l’intera catena di 
fornitura e delle relative aree produttive.  
Se l’opposizione alla finanziarizzazione dell’economia richiede il ripristino dei con-
trolli di sicurezza per ridurre la crescente importanza dei mercati finanziari nello svilup-
po delle economia e delle sue istituzioni di governo, a livello nazionale e internazionale 
(Palley, 2008; King et alii, 2012), la diffusione dello sviluppo sostenibile e la ristruttu-
razione del settore richiede politiche industriali per stimolare e promuovere i cambia-
menti strutturali.  
Nei periodi di crisi, i governi nazionali tendono normalmente a rafforzare la domanda 
interna di automobili tramite vigorosi e costosi interventi a favore della rottamazione, 
mentre le misure volte a promuovere lo sviluppo sostenibile hanno generalmente segui-
to un percorso contrastato, con l’istituzione di requisiti normativi sempre più limitanti la 
                                                 
1
 L’andamento tendenziale al settembre 2013 rispetto al 2012 è: EU -4,0 %; Italia -8,3%; Francia -8,5%; 
Spagna -1,6%; Germania -6,0 %; UK +10,8% 
2
 Per hollow corporation si indica un’impresa che attua un decentramento estremo delle sue attività, limi-
tandosi alla regia industriale e al controllo del marchio. L’esempio più rilevante è quello della Coca Co-
la. 
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vendita di veicoli nuovi, la fissazione di limiti specifici in materia di emissioni e il so-
stegno diretto alla ricerca di base (Calabrese, 2009).  
Attualmente, nell’Unione Europea le principali misure di intervento devono affrontare 
la riduzione di capacità produttiva in eccesso e accelerare la sostituzione dei veicoli in 
circolazione. L’unica promettente “nuova” domanda di autoveicoli in grado di aumenta-
re gli investimenti e controbilanciare le chiusure di impianti sembra essere quella dei 
veicoli ecologici al posto delle motorizzazioni a combustione interna, in modo da ridur-
re le sostanze inquinanti, vale a dire: metano o GPL; biocarburanti; motorizzazioni elet-
triche anche nelle versioni ibride o fuel cell.  
Tuttavia, piuttosto che definire una comune politica continentale, le risposte a tali 
cambiamenti sono rimaste per la maggior parte relegate a livello nazionale, con la parti-
colarità che i governi sono riluttanti a chiudere gli impianti a causa delle inevitabili im-
patti sociali. Inoltre, le misure di sostegno alla domanda automobilistica nazionale deve 
essere tecnologicamente neutrale e garantire che la concorrenza nel mercato non sia fal-
sata interno (politica di concorrenza dell’Unione Europea). 
Il presente lavoro si suddivide in sei paragrafi oltre alla presente introduzione. Nel 
prossimo paragrafo saranno presentate le diverse traiettorie tecnologiche per la mobilità 
sostenibile evidenziandone brevemente il livello di sviluppi e il possibile apporto in 
termini di cambiamento nella mobilità sostenibile. Il paragrafo successivo presenta gli 
scenari industriali che si stanno delineando a seconda del ruolo assunto dagli attori prin-
cipali - Paesi, case automobilistiche e utenti - rimarcandone le condizioni necessarie e le 
possibili conseguenze per la loro realizzazione. In ciascun scenario emerge preponde-
rante la necessità di adeguate politiche industriali per le quali è stato dedicato il quarto 
paragrafo, focalizzando l’attenzione sull’Unione Europea e sulle iniziative in ambito 
nazionale di Germania, Francia e Gran Bretagna. Il quinto paragrafo si concentra 
sull’auto elettrica come fattore di rottura nel panorama automobilistico ma che riscontra 
notevoli difficoltà ad emergere e per tale motivo nel paragrafo successivo vengono e-
sposti alcuni fattori limitanti tali da generare una sorta di path dependance nel settore. 
L’articolo si conclude con alcune proposte di policy per favorire il progressivo supe-
ramento di tali limitazioni e promuovere un nuovo paradigma industriale per il settore 
automotive. 
2. La mobilità sostenibile come occasione di cambiamento 
Il settore automobilistico è considerato un settore maturo, tecnologicamente dominato 
dalla carrozzeria autoportante e dal motore a combustione interna, caratterizzato da costi 
fissi elevati, spesso inutilizzati e irreversibili, ed elevata fiscalizzazione alla produzione, 
soprattutto in Europa. Ne consegue che per ottenere bassi costi unitari e ridurre i prezzi 
di vendita sono necessarie elevate produzioni di massa (Wells, 2010). Per questo motivo 
l’innovazione è nell’automotive, per la maggior parte, incrementale, conservatrice e o-
rientata al processo (MacNeill e Bailey, 2010).  
L’innovazione è spesso associata al livello delle novità introdotte e alle sue conse-
guenze. Può essere descritta in termini di continuità di cambiamenti da incrementali a 
radicali (Tidd, Bessant e Pavitt, 2005), in termini di discontinuità quando l’emergere di 
tecnologie dirompenti portano all’individuazione di nuove prospettive di mercato (Chri-
stensen e Overdorf, 2000), o in termini di innovazione sistemica quando è richiesto lo 
sviluppo di beni e di competenze complementari (Teece, 1984). Il modello tipico usato 
nella letteratura economica per descrivere le dinamiche innovative si concentra princi-
palmente sui processi di creazione, gestione e valorizzazione delle conoscenze scientifi-
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che e tecnologiche, in cui generalmente il flusso dei processi innovativi inizia con la ri-
cerca di base e si conclude con il lancio del prodotto, passando attraverso la ricerca ap-
plicata e quella pre-competitiva (Malerba, 2000). 
Ogni tecnologia di veicolo ecologico può essere collocata all’interno di una delle tra-
dizionali fasi della R&S. L’esperienza acquisita finora sull’utilizzo dei gas naturali nella 
motorizzazione (GPL o metano) è particolarmente consolidata. Alcuni miglioramenti 
sono allo studio e possono essere collocati all’interno della fase della ricerca pre-
competitiva, dal momento che si sta sviluppando l’uso del metano sui veicoli a diesel e 
sui veicoli ibridi elettrici. Sebbene la Toyota Prius sia un grande successo commerciale 
e molti carmaker stanno lanciando modelli elettrici puri o ibridi, la loro evoluzione si 
può considerare ancora nella fase della ricerca industriale, mentre per quanto riguarda le 
fuel cell la fase della ricerca di base non è ancora stata completata. 
Un elemento importante da sottolineare è che queste tecnologie non sono sviluppate 
in modo autonomo, ma piuttosto esse seguono traiettorie tecnologiche che si intrecciano 
reciprocamente, co-evolvendo e rinforzandosi vicendevolmente attraverso processi di 
apprendimento (Dosi, 1982). La soluzione ottimale non è ancora emersa e tale situazio-
ne può favorire la condivisione degli investimenti. 
Le prestazioni del motore a combustione interna sono essenziali per i veicoli a metano 
e per i biocarburanti, come pure negli ibridi elettrici e nei veicoli a idrogeno senza la 
presenza di celle a combustibile. I sistemi di immagazzinamento del gas sono simili nel 
GPL, nel metano e nei veicoli ad idrogeno, e possono essere utilizzati sia a bordo del 
veicolo sia presso le stazioni di rifornimento. Sebbene alcune distinzioni, i sistemi di 
accumulo delle batterie sono comuni nelle diverse tipologie di veicoli elettrici. I sistemi 
elettronici di potenza sono comuni a molti veicoli ecologici e dal momento che le celle a 
combustibile sono essenzialmente dei generatori di energia, sono in fase di sviluppo an-
che per altri usi industriali.  
Le tecnologie per i veicoli elettrici e gli sviluppi recenti nelle batterie rappresentano il 
potenziale più dirompente, in quanto possono comportare il cambiamento strutturale e 
architetturale dei veicoli (Aggeri, Elmquist e Pohl, 2009), mentre lo sviluppo nel motore 
a combustione interna non cambia radicalmente l’identità dei veicoli, se non nella ridu-
zione dei pesi, e lo scenario per le automobili ad idrogeno con celle a combustibile non 
è facilmente ipotizzabile. 
Le tendenze qui brevemente descritte in termini di traiettorie tecnologiche possono 
essere diversamente tra di loro accorpate prendendo come punto di riferimento il ruolo 
svolto dai diversi attori interessati allo sviluppo delle motorizzazioni ecologiche. In par-
ticolare nella figura 1 è stato riportato il posizionamento strategico dei principali Paesi 
con significative politiche attive
3
 e delle case automobilistiche, nonché le esigenze degli 
utilizzatori. Le frecce riportate rappresentano il riposizionamento avvenuto negli ultimi 
anni. Inoltre nella figura è possibile evidenziare tre possibili scenari: quello della diver-
sità che potrebbe trasformarsi nello status quo (area grigia di sinistra), della gradualità 
(area bianca), o della rottura (area grigia di destra). 
Nel prossimo paragrafo questi tre scenari verranno singolarmente approfonditi per va-
lutare le rispettive probabilità di successo adattando alcune indagini svolte dal network 
internazionale GERPISA
4
 (Freyssenet, 2011). 
                                                 
3
 In questo caso è stato aggiunto un raggruppamento per raccogliere i Paesi che non hanno scelto di privi-
legiare una particolare soluzione tecnica e propendono per una politica di regolamentazione fondata 
sulla definizione di standard per la riduzione del consumo di carburante e l’inquinamento atmosferico. 
4
 Il GERPISA è un network di studiosi ed esperti del settore automotive di tutto il mondo con sede a Pa-
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Figura 1: Gli attori e le traiettorie tecnologiche 
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3. Alcuni scenari industriali possibili 
Lo scenario della diversità è quello in corso ed è caratterizzato da governi in grado di 
imporre ai costruttori la fonte di energia a loro disposizione a buone condizioni econo-
miche. In questo caso, i costruttori sarebbero costretti o a specializzarsi in determinate 
motorizzazioni per determinati mercati, o ad offrire tutti i tipi di motorizzazioni, se de-
siderano essere presenti a livello globale. Infatti, i Paesi che sono attualmente i principa-
li mercati automobilistici si distinguono per le loro preferenze energetiche e le loro am-
bizioni industriali. 
Affinché lo scenario della diversità prevalga si devono verificare tre condizioni: 
1. In ogni traiettoria tecnologica ci dovrebbe essere almeno un Paese caratterizzato da 
una rapida crescita della domanda di automobili nel settore automobilistico, e rappre-
sentare una vera potenza geopolitica. Dato che tale situazione si presenta solo per i bio-
carburanti e per quelli ricavati tramite estrazione, che servono anche per la produzione 
di energia elettrica, tale scenario in verità potrebbe definirsi anche dello status quo con 
il prevalere del motore tradizionale a combustione interna. 
2. La differenza di prezzo e di usi tra le diverse motorizzazioni non deve essere molto 
differente.  
3. È necessario che le principali case automobilistiche accettino un mercato mondiale 
eterogeneo anche superiore a quello attuale. 
 
                                                                                                                                               
rigi. Oltre ad organizzare annualmente un convegno specialistico sull’automotive, promuove studi e ri-
cerche internazionali finanziate da organizzazioni sovranazionali o dai singoli istituti di ricerca. 
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Se lo scenario della diversità prevalesse, le conseguenze saranno quindi una maggiore 
eterogeneità del mondo del mercato dell’automobile, una maggiore complessità delle 
piattaforme produttive, la necessità di maggiori investimenti in R&S; una maggior diffi-
coltà per i costruttori di perseguire una strategia di profitto basata sui volumi e la diver-
sità produttiva e quindi di ottenere economie di scala. Infine, i governi potrebbero man-
tenere o ripristinare una misura di controllo sui produttori o sul mercato dell’auto attra-
verso le loro politiche energetiche. 
Lo scenario graduale sembra quello più realistico e ragionevole per l’impossibilità di 
cambiare in tutto il mondo e in poco tempo la modalità di trasporto individuale (Chana-
ron e Teske, 2007). La progressione avrebbe luogo a partire dalle motorizzazioni che u-
tilizzano biocarburanti o gas naturale passando per l’elettrico ibrido, ibrido plug-in e per 
finire nel solo elettrico con o senza fuel cell. La transizione sarebbe determinata dal tas-
so di ammortamento degli investimenti, dal miglioramento tecnico delle diverse solu-
zioni, e dal naturale rinnovo del parco vetture.  
I sostenitori di questo scenario sono, soprattutto, i Paesi che si limitano a fissare pe-
riodicamente norme per la riduzione dell’inquinamento tenendo conto delle risorse tec-
niche e finanziarie dei rispettivi produttori nazionali. Non è un caso che questi Paesi 
siano tra i meno attivi dei negoziati internazionali per ridurre l’emissione di gas serra 
(Figura 1). Tra i sostenitori di questo scenario ci sono logicamente quasi tutti i costrutto-
ri automobilistici indifferentemente dalla strategia di profitto perseguita: volume e di-
versità (Volkswagen, PSA, Ford, General Motors (GM), Hyundai-Kia); costante ridu-
zione dei costi (Toyota); prodotti di alta gamma (Daimler, BMW e Porsche). 
Le condizioni per cui questo scenario si possa realizzare sono dovute essenzialmente 
al perdurare delle barriere tecnologiche nello sviluppo delle batterie che condizionereb-
be soprattutto le politiche economiche dei Paesi emergenti, come Cina e India, intenzio-
nate a produrre massicciamente una variegata gamma di veicoli elettrici tecnologica-
mente più semplici rispetto ai motori tradizionali. Per i paesi sviluppati le condizioni fa-
vorevoli deriverebbero anche dalla lenta crescita del prezzo del petrolio e 
dall’attenuazione dei timori relativi al global warming. 
Un possibile rischio per i costruttori è relativo all’anticipazione delle diverse fasi tec-
nologiche con l’eventualità di ritrovarsi con motori tecnicamente obsoleti o abbandonati 
dai clienti prima ancora di aver potuto ammortizzarne gli investimenti. 
Il terzo scenario è quello della rottura, vale a dire l’immediata adozione dei veicoli i-
bridi plug-in e dei veicoli solo elettrici, saltando le prime fasi dello scenario graduale. 
Secondo Freyssenet (2011) questo scenario avviene in due fasi.  
Nella prima fase i veicoli elettrici saranno utilizzati solo per alcune modalità d’uso al 
di sotto dell’attuale autonomia (100-150 Km): logistica di breve raggio, auto a noleggio, 
seconda auto famigliare, uso in territori delimitati. L’insieme di queste esigenze do-
vrebbe essere sufficiente per rendere redditizia la vendita di tali veicoli elettrici. Con-
temporaneamente, le case automobilistiche dovranno coinvolgere altri attori per imple-
mentare l’infrastruttura di ricarica elettrica ed effettuare importanti investimenti in R&S 
per progettare batterie con maggiore autonomia. 
Nella seconda fase l’adozione dei veicoli elettrici sarà predominante e comporterà un 
radicale cambiamento del settore con la possibile formazione di nuovi modelli di busi-
ness. Affinché tale situazione si avveri sarà necessario che: l’infrastruttura di ricarica sia 
efficiente; il prezzo del petrolio e degli altri carburanti sia costantemente elevato; i go-
verni offrano nella prima fase consistenti incentivi all’acquisto; la produzione di batterie 
benefici di economie di scala; i Paesi emergenti assumano un ruolo trainante. 
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4. Le principali politiche industriali in atto 
Dalla breve descrizione dei possibili scenari per l’auto ecologica emerge distintamen-
te l’indispensabile azione di intervento dei governi nazionali o sovranazionali. 
Tuttavia, per quanto riguarda l’Unione europea, le misure per lo sviluppo dei veicoli 
ecologici hanno seguito il consueto percorso di politica industriale con, da un lato, la 
progressiva introduzione di requisiti normativi e, dall’altro lato, la definizione di limiti 
specifici sulle emissioni che condizionano le vendite e con il sostegno diretto unicamen-
te alla ricerca di base. L’attenzione si è concentrata sui veicoli nuovi, mentre la riduzio-
ne dell’inquinamento provocato dal parco circolante è stata raramente presa in conside-
razione. Inoltre, l’impatto normativo e le misure proposte per la mobilità sostenibile non 
sono state sempre chiare e l’impegno dei paesi membri è stato spesso limitato, fram-
mentato e disorganizzato. Seppur con maggior determinazione, anche il recente Piano 
d’azione CARS 2020 segue questa linea di intervento. La Commissione ha proposto di 
sostenere l’innovazione snellendo le attività di ricerca e innovazione e rafforzando la 
cooperazione con la Banca europea per gli investimenti al fine di finanziare vigorosa-
mente l’innovazione e agevolare l’accesso delle PMI al credito. La standardizzazione 
dei sistemi di ricarica a livello comunitario assicurerà la certezza normativa necessaria 
per incoraggiare una svolta decisiva nella produzione su grande scala dei veicoli elettri-
ci. Inoltre, verrà stimolata l’innovazione dell’industria automobilistica anche mediante 
un ampio pacchetto di misure volte a ridurre le emissioni di CO2, di inquinanti e il ru-
more, nonché a promuovere miglioramenti in tema di sicurezza stradale e a sviluppare 
sistemi di trasporto intelligenti avanzati dal punto di vista tecnologico. 
Generalmente, nell’ambito comunitario le attuali politiche industriali nazionale sono 
dettate da intenti non-interventisti e concentrati sul miglioramento del contesto impren-
ditoriale (Bailey e Driffield, 2007). Ciononostante, modalità di sostegno ai rispettivi 
comparti nazionali automotive sono state effettuate contraddicendo velatamente i det-
tami comunitari. Vale la pena sottolineare che fino alla fine del ventesimo secolo, la 
Francia e l’Italia erano i Paesi maggiormente attenti ai veicoli ecologici. Negli ultimi 
anni, tuttavia, altri Paesi hanno intrapreso politiche in questo settore sostenendo le stra-
tegie di sviluppo delle proprie case automobilistiche e delle specifiche politiche energi-
che, come nel caso dei veicoli elettrici. Paesi come la Danimarca, la Francia e Israele 
sono intervenuti con decisione e hanno implementato rilevanti meccanismi di incentiva-
zione tramite gli aiuti alla R&S: tale azione potenzialmente potrebbe assegnare un signi-
ficativo vantaggio competitivo per le rispettive industrie nazionali automobilistiche e 
per i produttori di energia.  
Per quanto riguarda i principali Paesi europei: 
1. In Germania il sostegno pubblico ai veicoli ecologici si è concentrato sulla ricerca e 
lo sviluppo e sui relativi progetti dimostrativi a livello locale. A dispetto di numerosi 
programmi, le risorse investite hanno ottenuto solo minimi effetti nell’industria auto-
mobilistica tedesca.  
2. In Francia uno dei principali punti di forza del piano del 2009, e delle successive 
iniziative lanciate nel 2010 è stata la creazione di un’aspettativa collettiva per il fatto 
che l’automobile elettrica potesse caratterizzare uno scenario di forte cambiamento. I 
problemi, le esitazioni, le correzioni di rotta e i ritardi che si sono accumulati a partire 
dal 2011 stanno progressivamente sgretolando questo capitale di fiducia e di entusia-
smo.  
3. L’indirizzo politico del governo Britannico mira a non discriminare le imprese in-
ternazionali che potrebbero investire in Gran Bretagna. Le misure politiche economiche, 
RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI 
(2013), n° 3, articolo 2, ISSN 2282-6599 
8 
 
per l’innovazione e le infrastrutture a favore dei veicoli a basse emissioni sono essen-
zialmente imparziali. La politica industriale a livello nazionale rispetta il principio della 
neutralità tecnologica.  
4. Il nostro paese si caratterizza per un’assenza quasi totale di politiche industriali per 
l’auto ecologica dovuta soprattutto alle strategie attendiste del gruppo Fiat che ha rele-
gato tutte le iniziative al partner americano, Chrysler. Le uniche misure sono state in 
passato a favore del metano e della R&S, come il programma Industria 2015, o a livello 
regionale dove si distinguono soprattutto le misure della Regione Lombardia e di alcune 
grandi città. 
 
Tra gli altri Paesi, un ruolo sempre più centrale spetta alla Cina la cui crescita espo-
nenziale nella produzione e nella vendita di auto nel 2009 ha permesso di superare gli 
ampiamente Stati Uniti. Il Governo cinese ha posto i veicoli elettrici fra le priorità prin-
cipali di politica industriale, con l’obiettivo di raggiungere in questo campo il primato 
mondiale ed evitare l’acquisizione delle costose e complesse competenze tecnologiche 
nella produzione dei motori a combustione interna. La rincorsa cinese può contare su 
abbondanti riserve di materie prime essenziali per la produzione delle batterie, 
sull’architettura tecnologica che non è stata ancora definita, che è più semplice in con-
fronto con il contenuto meccanico del motore a combustione interna, e su un gran nu-
mero di progetti messi in essere dalle case automobilistiche locali. 
A differenza dei sistemi industriali americani e giapponesi, la Cina evidenzia meno 
difficoltà in quanto il principale ostacolo per lo sviluppo della mobilità elettrica è la ne-
cessità di consistenti investimenti infrastrutturali che solo la pianificazione statale può 
realizzare (Volpato e Zirpoli, 2011) e che al momento solo questo Paese può permetter-
si. 
5. L’auto elettrica: una tecnologia sempre emergente? 
Una misura richiamata in molte politiche nazionali, e considerata indispensabile nello 
scenario della rottura, concerne l’offerta di cospicui incentivi all’acquisto di veicoli eco-
logici ed in particolare a quelli elettrici. È un’iniziativa che è stata adottata dalla mag-
gior parte dei Paesi europei
5
 ma che non ha ancora sortito gli effetti sperati per il fatto 
che il divario del prezzo di acquisto con i modelli convenzionali è particolarmente ele-
vato. Ad esempio, la Mitsubishi i-MiEV, uno dei migliori veicoli elettrici a disposizione 
sul mercato italiano, costa circa € 32.000, mentre una vettura comparabile convenziona-
le costa meno di € 10.000. Questa è la motivazione principale, ma non l’unica, per cui 
gli incentivi governativi non hanno aumentato le vendite in Europa dei veicoli elettrici. 
La tabella 1 mostra le quote di mercato per i principali veicoli ecologici nei principali 
Paesi europei negli ultimi anni. Come si può notare solo il GPL e il metano in Italia evi-
denziano percentuali significative e superiori al 5%
6
. L’ibrido elettrico in Francia copre 
meno del 3% del mercato e le auto elettriche registrano percentuali ampiamente al di 
sotto dell’1% in un contesto di mercato in costante calo. 
                                                 
5
 Gli incentivi maggiori pei veicoli elettrici si sono registrati in Danimarca (20.588€), Norvegia 
(17.524€) e Belgio (10.907€). 
6
 La Norvegia è l’unico Paese europeo con una significativa quota di veicoli elettrici immatricolati 
(3,4%, agosto 2013). Il risultato è dovuto anche ai disincentivi all’acquisto di auto tradizionali. 
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Tabella 1: Quote di mercato veicoli ecologici (%,* Previsioni 2013,**2012) 
Elettrico puro  2011 2012 6/2013 Vendite  
Italia  0,02 0,04 0,05 800*  
Francia  0,12 0,30 0,52 9.000*  
Germania  
 
0,12 0,17 5.000*  
Gran Bretagna  0,05 0,06 0,10 2.500* 
Spagna  
 
0,03 0,04 350*  
Ibrido elettrico  
   
 
Italia  0,30 0,49 0,95 14.000*  
Francia  0,61 1,47 2,70 18.000**  
Germania  0,37 0,66 
 
20.500**  
Gran Bretagna  1,20 1,24 
 
25.000**  
Spagna  1,10 1,30 1,40 9.500**  
GPL  
   
 
Italia  3,13 9,11 8,91 130.000*  
Francia  0,54 0,10 0,07 1.916**  
Metano  
   
 
Italia  2,19 3,82 5,00 70.000*  
Francia  0,01 0,01 0,01 152**  
Fonte: AID/Industry * Previsioni 2013   **2012 
Un altro fattore che incide sulla decisione di acquistare un veicolo elettrico consiste 
nelle condizioni istituzionali che favoriscono maggiormente l’attuale paradigma tecno-
logico. Condizioni istituzionali che possono influenzare le vendite dei veicoli ecologici 
sono tra gli altri: il grado di sviluppo urbano, la maturità del mercato, le infrastrutture di 
rifornimento, le regolamentazioni favorevoli
7
 come la possibilità di utilizzare le corsie 
riservate agli autobus, di entrare nelle zone a traffico limitato e di parcheggiare gratui-
tamente nelle aree a pagamento.  
Tali limitazioni comportano che anche nel lungo periodo non si assisterà al boom più 
volte preconizzato delle vendite di veicoli elettrici che, nelle diverse accezioni, a livello 
mondiale saranno all’incirca 6 milioni tra 10 anni, di cui in massima parte nella versione 
ibrida più semplice, pari al 5% del mercato (Tabella 2). 
Tabella 2: Previsioni di vendita veicoli elettrici (000) 
 
2013 2018 2020 2023 % 
Totale autovetture 83.100 100.300 106.800 118.000 
 
Full hybrid 1.700 2.519 3.100 4.300 3,6% 
Plug-in hybrid 166 180 1.300 810 0,7% 
Veicoli elettrici 83 310 750 950 0,8% 
Totale elettrici 1.949 3.009 5.150 6.060 5,1% 
Fonte: IHS Global Insight e Fourin & Co. 
L’anatema lanciato da Fréry (2000) sulla vettura elettrica come una tecnologia sempre 
emergente sembra, pertanto, impossibile da scongiurare e lo scenario della rottura diffi-
cilmente realizzabile nel breve-medio termine. 
                                                 
7
 Nel caso italiano ogni grande centro manifesta le proprie diverse interpretazioni. 
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Il fatto è che la totalità della produzione e dell’infrastruttura di rete si regge sulle sov-
venzioni governative e non sulla naturale domanda di mercato.  
Inoltre stanno recentemente emergendo numerosi dubbi anche sui vantaggi ambientali 
dei veicoli elettrici, per quanto riguarda la produzione, lo smaltimento e anche la gene-
razione dell’elettricità. Tutte questioni non di facile soluzione.  
In un recente studio commissionato dall’EPA (l’Agenzia americana per la protezione 
dell’ambiente) sul ciclo di vita delle batterie agli ioni di litio è emerso che possono pro-
vocare: esaurimento delle risorse, riscaldamento globale, tossicità e impatto sulla salute 
umana. Inoltre gli attuali catodi al nichel e cobalto possono provocare malattie alle vie 
respiratorie, ai polmoni e al sistema neurologico. 
In una ricerca di Hawkins et alii. (2012) viene affermato che il gap ecologico tra vei-
coli elettrici e diesel potrebbe essere nullo a seconda delle modalità di guida e di gene-
razione dell’elettricità. Per esempio, in Francia, dove la produzione di energia elettrica 
avviene in massima parte tramite il nucleare, un veicolo elettrico può generare solo 15g 
di CO2 per chilometro, ma le centrali elettriche tedesche che sono principalmente a car-
bone e gas naturale comportano emissioni pari a 100-120g di CO2 per chilometro. Se la 
Cina, che genera 85% dell’energia elettrica con il carbone, adottasse completamente i 
piani di sviluppo per l’auto elettrica vedrebbe peggiorare sensibilmente i già pessimi li-
velli di inquinamento dell’aria urbana  
6. Path dependence nell’automotive 
I due paragrafi precedenti hanno posto in evidenza una sorta di path dependence 
nell’industria automobilistica che è indubbiamente influenzata dalle dinamiche interne 
in termini di flessibilità e inerzia.  
Specificatamente nel caso dell’Unione Europea, la progressiva introduzione degli 
standard europei sulle emissioni inquinanti ha principalmente favorito l’innovazione in-
crementale del motore a combustione interna rispetto alle innovazioni radicali (Oltra e 
Saint Jean, 2009). Il sostegno alla ricerca si è concentrato inizialmente sui veicoli a celle 
a combustibile per poi successivamente focalizzarsi blandamente sugli altri veicoli eco-
logici. Questa è una delle principali argomentazione sostenute dai fautori dell’auto elet-
trica del suo perdurare come tecnologia sempre emergente (Donada, 2013). 
Tuttavia, altri due fattori limitanti (lock-in) possono essere individuati: 
1. La maggior parte degli utilizzatori di auto si ritiene soddisfatto dal motore a com-
bustione interna in termini di performance e di costi facilmente preventivabili. Coloro 
che propendono per i “motori puliti” e sono disposti a pagare prezzi più elevati di acqui-
sto rappresentano solo un mercato di nicchia. In sintesi, i consumatori sono restii ad ab-
bandonare il motore a combustione interna rispetto ai veicoli ecologici e in particolare 
rispetto ai motori elettrici. Tale discordanza non è mutata nel tempo, nonostante che le 
note informative sull’efficienza energetica dei motopropulsori e degli effetti 
sull’inquinamento siano notevolmente aumentate rispetto a pochi anni fa. Come molti 
studi affermano, i fattori ambientali non sembrano in questo momento svolgere un ruolo 
importante nell’acquisto di autovetture da parte dei consumatori che sono più preoccu-
pati dei consumi piuttosto che delle emissioni dei veicoli. 
Tuttavia, se si confrontano i veicoli elettrici con i motori a combustione interna in 
termini unicamente prestazionali, quest’ultimi risulteranno sempre vincenti (Beaume e 
Midler, 2009). Di conseguenza, secondo i sostenitori dei veicoli elettrici, il confronto 
competitivo deve essere spostato verso nuovi contenuti di valore, come la silenziosità, 
la facilità di guida, i benefici ambientali e collettivi, e così via. Tale convinzione si basa 
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sul fatto che tendenzialmente il successo delle tecnologie distruttive non può essere 
normalmente misurato utilizzando i parametri di efficienza derivati dalle tecnologie esi-
stenti, ma devono essere considerati anche i nuovi valori e le nuove performance auto-
generatisi rispetto a quelle convenzionali (Bower e Christensen, 1995). 
2. I modelli di business delle case automobilistiche sono generalmente caratterizzati 
da avversione al rischio e dalla ottimizzazione dei risultati economici attraverso il mi-
glioramento continuo e il taglio dei costi. La presenza di capacità produttiva non utiliz-
zata porta i produttori a offrire incentivi al fine di aumentare la domanda, in tal modo i 
margini sono minimi e in periodi di recessione economica spesso negativi. Nonostante i 
consistenti investimenti nella riduzione delle emissioni di CO2, mediamente il prezzo 
dei nuovi modelli è, in termini reali, il 13% inferiore rispetto ai modelli che erano in 
commercio nel 2003, assorbendo in questo modo completamente i preventivati costi 
marginali. In altre parole, l’attuale modello di business automobilistico è caratterizzato 
da una mancanza di redditività, dato che i profitti provengono principalmente dalla ven-
dita di automobili e non dal loro uso. Questo è il motivo principale per cui non è eco-
nomicamente interessante investire in modo rilevante in una tecnologia ancora immatu-
ra, come quella della maggior parte dei veicoli ecologici. 
7. Conclusioni: verso un nuovo paradigma industriale per il settore automotive 
La transizione verso autovetture più sicure ed eco-compatibile evoca spesso una nuo-
va visione della mobilità e una diversa struttura del settore automobilistico. La strada 
intrapresa dall’industria automobilistica nell’integrazione delle esigenze dello sviluppo 
sostenibile è strettamente connessa a come queste attività sono percepite in contesti am-
bientali che producono e usano le automobili (Jullien, 2008). In particolare, il ruolo 
dell’automobile come elemento di mobilità è in fase di rinegoziazione e implica in pri-
mo luogo decisioni di natura pubblica in termini essenzialmente di regolamentazione e 
tassazione; con inevitabili conseguenze sui modelli di sviluppo delle imprese apparte-
nenti alla filiera automobilistica e a quei territori altamente specializzati in tali attività.  
La questione è se la trasformazione in corso, seppur lenta e travagliata, si concluderà 
con il riposizionamento degli attuali attori coinvolti e la coesistenza delle modalità con-
venzionali in cui vengono utilizzate le autovetture o nella formazione di una nuova con-
figurazione industriale, come quella che si verificò tra i carmaker e le compagnie petro-
lifere e che, all’inizio del XX secolo, portò al trionfo del motore a combustione interna a 
discapito delle altre, all’epoca, più efficienti modalità di trazione (Freyssenet, 2009). In 
tal senso, un ruolo significativo potrebbe essere assunto dai produttori di biocarburanti, 
di elettricità o dell’idrogeno. 
Per questo motivo, per favorire il progressivo cambiamento, la risposta politica alla 
mobilità sostenibile dovrebbe sostenere quelle azioni in atto, che date le condizioni at-
tuali, sembrano le più plausibili ad incrementare la diffusione dei veicoli elettrici: 
1. Incoraggiare l’offerta di nuovi modelli più economici indirizzati ai giovani valoriz-
zando le nuove prestazioni favorendo il cambiamento del comportamento degli operato-
ri. L’esempio più significativo in tal senso è il modello Twizy della Renault o gli innu-
merevoli quadricicli elettrici assemblati da molti piccoli e nuovi costruttori automobili-
stici. 
2. Incoraggiare le case automobilistiche a sviluppare nuovi modelli di business trami-
te l’adozione di sistemi use-oriented (leasing, sharing, pooling) e result-oriented (pay 
per system, integreted mobility system) focalizzati sulla generazione di servizi. In questo 
caso il tentativo più interessante è Car2go, una società di Daimler  che fornisce servizi 
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di car sharing in alcune città europee e del Nord America, utilizzando esclusivamente la 
vettura Smart Fortwo anche nella versione elettrica. 
3. Incoraggiare nuovi scenari di policy: favorendo il trasferimento tecnologico tra set-
tori legati alle energie rinnovabili; sviluppando la cooperazione tra soggetti privati e 
pubblici; sostenendo progetti pilota dimostrativi che coinvolgano le università e centri 
di ricerca nel sostenere il trasferimento delle conoscenze e la diffusione delle informa-
zioni. A livello europeo, alcune misure nazionali sono degne di note come in Germania 
le Modellregionen dove il tentativo è quello favorire le condizioni locali per la modalità 
elettrica, in Francia il Plan national pour le développement des véhicules électriques et 
hybrides rechargeables che sebbene modificato è il primo esempio di programma inte-
grato e l’istituzione in Gran Bretagna delle Low Carbon Economic Areas con una mag-
gior attenzione al tessuto produttivo. 
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